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В период преодоления последствий 
мирового финансового кризиса темпы 
восстановления экономических 
связей и товарообмена в России, 
а следовательно, и динамика спроса 
на перевозки массовых грузов отстают 
от прогнозируемых оценок. Не являются 
позитивными и общие тенденции 
стабилизации и роста мировой 
экономики. Ухудшение конъюнктуры 
в Китае, продолжение рецессии 
в экономике Еврозоны, снижение уровня 
цен на энергетический и коксующийся 
уголь, зерно, а также цветные металлы 
приводят к ослаблению позиций 
грузообразующих хозяйствующих 
субъектов транспортного рынка. В то же 
время эффективность взаимодействия 
крупнейшей инфраструктурной единицы – 
ОАО «РЖД» с грузообразующими 
компаниями на этом фоне приобретает 
новое, приоритетное значение.
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От состояния инфраструктуры и ка-чества работы железнодорожного транспорта зависят не только пер-
спективы дальнейшего социально-эконо-
мического развития, но и возможности 
государства эффективно выполнять такие 
важнейшие функции, как защита нацио-
нального суверенитета и безопасности 
страны, создание условий для выравнива-
ния условий для регионов, повышение 
ресурсной независимости и глобальной 
конкурентоспособности России.
i.
Ведущее положение железных дорог 
определяется их возможностями осу-
ществлять круглогодичное регулярное 
движение, перевозить основную часть 
потоков массовых грузов и обеспечивать 
мобильность трудовых ресурсов. Особое 
значение инфраструктуры при этом объ-
ясняется, кроме прочего, большими 
расстояниями перевозок, слабым разви-
тием коммуникаций других видов тран-
спорта в регионах Сибири и Дальнего 
Востока, удаленностью мест производст-
ва сырьевых ресурсов от пунктов их по-
требления и морских портов.
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Большинство железных дорог мира еще 
в последней четверти XX века столкнулось 
с тем, что темпы углубления проблем, сто-
ящих перед ними, стали опережать темпы 
обновления и развития отрасли. Быстрое 
накопление внутрисистемных нарушений 
угрожало лавинообразным нарастанием 
различных дефектов (технологических 
сбоев, аварий, снижением качества предо-
ставляемых услуг), что могло обернуться 
потерей привычного образа, надежности, 
безопасности и эффективности функцио-
нирования железных дорог. Кризис усугу-
бился также со сменой технологической 
парадигмы, многократным ростом расхо-
дов на поддержание и обновление дорож-
ной инфраструктуры.
В большинстве зарубежных стран пер-
вым шагом для решения возникших про-
блем была структурная реформа железно-
дорожного транспорта.
Для реализации мероприятий реформы, 
в частности, странами Европейского сою-
за разработан стандартизованный набор 
инструментов. Этот набор, включающий 
методы разделения функций государствен-
ного регулирования и управления хозяйст-
венной деятельностью, выделения естест-
венно-монопольных и конкурентных 
секторов, дерегулирования видов деятель-
ности, не являющихся естественно-моно-
польными, процедуры перехода от моно-
польного состояния отрасли к конкурен-
тному и многие другие, с большим или 
меньшим успехом используется в течение 
последних 20–30 лет.
Реализация аналогичных мер по рефор-
мированию российских железных дорог 
проводится по инициативе и под конт-
ролем правительства с 1998 года. Однако 
предпринятые усилия и организационно-
экономические последствия преобразова-
ний оказались недостаточными, чтобы 
в короткие сроки создать эффективные 
источники внутриотраслевого развития, 
позволившие бы обеспечить масштабное 
финансовое оздоровление и модернизацию 
отрасли, сформировать условия для ее 
долговременного устойчивого роста и по-
вышения конкурентоспособности на ми-
ровом рынке.
Сегодня наблюдается очевидное отста-
вание Российской Федерации от стран 
Европейского союза и Азиатско-Тихооке-
анского региона в решении проблем, сто-
ящих перед национальными железными 
дорогами.
Возрождение рельсового транспорта 
в Европе на новой технологической основе, 
усиление государственного участия в ин-
вестировании инфраструктурных проек-
тов, а также уникальные по своим масшта-
бам темпы модернизации и нового строи-
тельства железных дорог в Китайской 
Народной Республике ставят Россию перед 
фактом риска потери в ближайшие 5–10 
лет лидирующих позиций по количествен-
ным показателям развития и невозможно-
сти достичь в обозримом будущем парите-
та с ведущими странами по качественным 
показателям (уровень технологий, эффек-
тивность функционирования, качество 
услуг и пр.).
ii.
Стратегические задачи развития инфра-
структурного комплекса определены пра-
вительственными решениями и програм-
мными документами, важнейшими из ко-
торых являются:
– создание инфраструктурной основы 
для долгосрочного роста экономики Рос-
сии и повышения качества жизни населе-
ния, комплексного освоения новых эконо-
мических районов страны и доступа к но-
вым источникам природных ресурсов, 
особенно в Восточной Сибири и на Даль-
нем Востоке;
– получение высокого мультипликатив-
ного эффекта за счет реализации комплек-
сной программы строительства железно-
дорожных линий, значительно превосхо-
дящей по темпам показатели советского 
периода, на основе консолидированного 
участия государства, регионов и частных 
инвесторов;
– рост транспортной доступности субъ-
ектов федерации и выравнивание их тран-
спортной обеспеченности;
– снижение совокупных транспортных 
издержек за счет повышения эффективно-
сти железнодорожного транспорта и дости-
жения конкурентоспособного уровня 
транспортных услуг;
– доведение технического и технологи-
ческого уровня инфраструктуры, подвиж-
ного состава, сферы их содержания и ре-
монта до лучших мировых стандартов;
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– решение системной задачи организа-
ции движения тяжеловесных грузовых 
поездов и пассажирских поездов с высоки-
ми скоростями на единой железнодорож-
ной сети, позволяющей оптимизировать 
себестоимость перевозок и снизить затраты 
на строительство автодорог для больше-
грузных автомобилей;
– создание условий для повышения 
мобильности населения, развития межре-
гиональных экономических и культурных 
связей на основе реализации программы 
развития высокоскоростного и скоростно-
го сообщения между крупнейшими цен-
трами страны, что позволит сделать Россию 
удобной для туризма, разгрузить автомо-
бильные дороги в междугороднем и приго-
родном сообщениях и т. д.;
– реализация прорывных решений 
в области интеграции железнодорожного 
транспорта в глобальную транспортно-ло-
гистическую систему;
– формирование эффективного и мно-
гофункционального транспортного класте-
ра и превращение российского железнодо-
рожного транспорта в экспортера тран-
спортных продуктов, технологий и техни-
ческих решений;
– придание мощного импульса раз-
витию отечественного научно-производ-
ственного комплекса на базе долгосроч-
ного платежеспособного заказа на инно-
вационную технику, технологии, мате-
риалы, программно-информационные 
продукты для технического перевоору-
жения и развития железнодорожного 
транспорта.
Задача достижения технического и тех-
нологического паритета с ведущими стра-
нами мира в сфере железнодорожного 
транспорта обусловливает необходимость 
инновационного прорыва в отечественном 
машиностроительном комплексе и смеж-
ных отраслях промышленности, без чего 
невозможно повышение конкурентоспо-
собности на внешнем и внутреннем рын-
ках. Актуальны и снижение территориаль-
ных диспропорций в развитии инфраструк-
туры железных дорог, улучшение транспор-
тной обеспеченности регионов.
С одной стороны, четверть железных 
дорог в развитых центральных районах 
и крупных городах действует в режиме, 
превышающем оптимальный уровень за-
грузки. С другой стороны, существует 
проблема доступности периферийных об-
ластей (значительная часть населения 
не имеет круглогодичного сообщения 
с основными транспортными коммуника-
циями страны).
Кроме того, недостаточная развитость 
железнодорожного транспорта ограничи-
вает возможности освоения и социально-
экономического развития ресурсных реги-
онов Азиатской части России. Среди 
причин повышенной чувствительности 
экономики регионов российского Севера, 
Сибири и Дальнего Востока к состоянию 
железных дорог можно указать следующие:
• отсутствие или высокая затратность 
альтернативных видов транспорта;
• низкая плотность и простота конфи-
гурации железнодорожных магистралей 
на востоке страны, что ограничивает по-
Рис. 1. Средняя плотность железных дорог (км/1000 км 2).
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тенциал экономического и социального 
развития регионов Сибири и Дальнего 
Востока;
• критическая роль железных дорог 
и тарифной политики государства в обес-
печении и функционировании сибирских 
и дальневосточных производственных 
комплексов.
Ряд субъектов Российской Федерации 
не имели железных дорог вообще (Респу-
блика Алтай, Республика Тыва, Ненецкий 
АО, Магаданская область, Чукотский АО, 
Корякский АО), а еще в 10 субъектах же-
лезнодорожная сеть недостаточно развита 
для удовлетворения потребностей регионов 
в транспортном обслуживании. При этом 
около 25 разведанных крупнейших место-
рождений природных ресурсов не осваи-
ваются из-за отсутствия транспортного 
обеспечения.
Средняя плотность железных дорог 
России составляет 5 км на 1000 кв. км пло-
щади страны и не в состоянии обеспечить 
в перспективе потребности растущей эко-
номики в перевозках. Зарубежный опыт 
свидетельствует о необходимости расши-
рения сети железных дорог как инструмен-
та экономического роста (рис. 1).
Недостаточное развитие сети железных 
дорог не дает специализировать маршруты 
движения тяжеловесных грузовых и высо-
коскоростных поездов. Требует усиления 
пропускная способность основных направ-
лений, необходимо строительство недоста-
ющих звеньев в инфраструктуре.
При сохранении низких темпов модер-
низации инфраструктуры протяженность 
«узких мест» железнодорожного транспор-
та может составить к 2015 году около 13 тыс. 
км, что создает инфраструктурные ограни-
чения транспортировке примерно 80% 
грузов.
Ключевой проблемой, препятствующей 
ускоренному обновлению и развитию же-
лезнодорожного транспорта, остается его 
хроническое недоинвестирование.
Собственные инвестиционные ресурсы 
отрасли являются объективно ограничен-
ными, а доля привлеченных вложений 
невысока вследствие недостаточной при-
влекательности и неизбежности рисков. 
Влияют и низкая рентабельность перево-
зок, отсутствие инвестиционной составля-
ющей в тарифе. В течение всего периода 
реформирования отрасли динамика индек-
сации грузовых железнодорожных тарифов 
значительно отставала от роста цен в про-
мышленности и в особенности от динами-
ки цен в отраслях, продукцию которых 
использует железнодорожный транспорт 
(топливная промышленность, черная ме-
таллургия, электроэнергетика).
iii.
В настоящее время активно дискутиру-
ется вопрос о модели структурной органи-
зации отрасли. На основе комплексных 
исследований, выполненных АНО «Инсти-
тут проблем естественных монополий», 
проводится мысль, что применение в Рос-
сийской Федерации европейской модели 
(разделение инфраструктуры железнодо-
рожного транспорта и перевозочной дея-
тельности, нерегулируемый доступ иных 
перевозчиков к инфраструктуре) может 
привести к негативным последствиям для 
пользователей услуг, снижению эффектив-
ности работы железнодорожного тран-
спорта и дополнительной нагрузке на бюд-
жетную систему [2].
По результатам исследований сделан 
ряд превентивных выводов:
– отрицательный эффект организаци-
онного отделения инфраструктуры от пе-
ревозок будет особенно сильным в россий-
ских условиях, где загруженность сети су-
щественно превосходит европейские пока-
затели, и значительная часть перевозок 
сосредоточена на отдельных наиболее 
грузонапряженных линиях;
– при существенной доле грузовых пе-
ревозок в структуре перевозок по сети в 
целом вертикальное разделение, как пра-
вило, ведет к увеличению расходов, что 
связано со значительно более сложной 
технологией организации и регулирования 
данных перевозок на системном уровне 
(в отличие от пассажирских, организуемых 
с помощью регулярных расписаний);
– в процессе вертикального разделения 
перевозочной деятельности и инфраструк-
туры помимо транзакционных издержек 
появляются также расходы от несогласо-
ванности деятельности обособленных ор-
ганизаций железнодорожного транспорта 
(оператора/владельца железнодорожной 
инфраструктуры и перевозочных компа-
ний).
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В случае разделения инфраструктуры 
и перевозочной деятельности и создания 
ситуации, когда одна компания управляет 
инфраструктурой, а другая осуществляет 
грузовые перевозки, издержки от перевоз-
ки грузов в целом по отрасли могут вырасти 
на 20–40% по сравнению с деятельностью 
единого хозяйствующего субъекта. Кроме 
этого, если в дальнейшем осуществить 
разделение единого перевозчика, напри-
мер, на несколько перевозчиков, перево-
зящих разные виды грузов, то произойдет 
дополнительный существенный рост из-
держек.
Положительную роль в повышении 
эффективности работы железнодорожного 
транспорта сыграло разделение учета за-
трат и формирование системы ценообра-
зования на услуги инфраструктуры и пере-
возочной деятельности. Целесообразность 
такой дифференциации для проведения 
сбалансированной политики регулирова-
ния деятельности по предоставлению услуг 
инфраструктуры доказаны на практике.
Однако эффективность полного верти-
кального организационного разделения 
для крупных железнодорожных систем, 
имеющих дефицит пропускной способно-
сти, на текущий момент однозначно 
не подтверждена.
В докладе президента ОАО «РЖД» 
на расширенном заседании научно-техни-
ческого совета с участием специалистов 
и ученых Российского союза промышлен-
ников и предпринимателей, Российской 
Академии наук и других организаций про-
звучал важнейший тезис о том, что, «как 
показывает мировой опыт, организация 
и тем более развитие конкуренции в пере-
возочной деятельности возможны только 
в условиях наличия профицита инфра-
структурных мощностей. В связи с этим 
запуску эксперимента по организации 
конкуренции в перевозочной деятельности 
в Российской Федерации должно предше-
ствовать совершенствование системы та-
рифного регулирования участия государ-
ства в финансировании содержания и раз-
вития инфраструктуры на основе регуляр-
ного (сетевого) контракта» [2].
Во всех странах Евросоюза, где внедре-
на модель вертикального разделения, раз-
витие и модернизация железнодорожной 
инфраструктуры осуществляется при не-
посредственной государственной поддер-
жке. Ежегодно объем государственных 
инвестиций в железнодорожный сектор 
составляет около 50 млрд евро (при общем 
отраслевом обороте порядка 70 млрд евро).
На примере европейских железных 
дорог можно сделать вывод о том, что го-
сударственное финансирование инфра-
структуры является необходимой систем-
ной составляющей модели даже частично-
го вертикального разделения, и соответст-
вующие мероприятия по внедрению 
элементов подобной модели в российских 
условиях должны сопровождаться бюджет-
ной поддержкой в целях минимизации 
возможных негативных последствий для 
транспортной системы и экономики стра-
ны.
С точки зрения повышения конкурен-
тоспособности железнодорожного тран-
спорта, снижения совокупных транспор-
тных затрат грузовладельцев и нагрузки 
на бюджетную систему оптимальной для 
РФ стоит считать модель, в которой пере-
возочная деятельность и управление ин-
фраструктурой интегрированы в рамках 
единого хозяйствующего субъекта.
Более 80% мирового грузооборота и бо-
лее 50% мирового пассажирооборота же-
лезнодорожным транспортом выполняют-
ся интегрированными системами.
Исследования показали, что меропри-
ятия по отделению железнодорожной ин-
фраструктуры, созданию недискримина-
ционного доступа к инфраструктуре 
и стимулированию конкуренции между 
перевозчиками не дали ощутимого резуль-
тата в части повышения конкурентоспо-
собности железных дорог на рынке тран-
спортных услуг.
Результаты разных исследований сви-
детельствуют, что на конкурентоспособ-
ность отрасли на внутреннем и мировом 
транспортных рынках и рост железнодо-
рожных перевозок в значительно большей 
степени по сравнению с организационной 
моделью рынка оказывают влияние другие 
факторы: географическая привлекатель-
ность железнодорожной сети, интегриро-
ванность железнодорожного транспорта 
в транспортную систему страны, качество 
государственного регулирования, поддер-
жка государством инвестиций в инфра-
структуру и финансово-экономическая 
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устойчивость национальных перевозочных 
и инфраструктурных компаний, сбаланси-
рованная политика по распределению 
транспортной работы между видами тран-
спорта.
iV.
Повышение эффективности взаимо-
действия крупнейшей инфраструктурной 
железнодорожной компании – ОАО 
«РЖД» с грузообразующими компания-
ми – пользователями перевозочных услуг 
приобретает ныне новое, приоритетное 
значение. К такому классу пользователей 
относится в том числе и российский про-
изводитель и экспортер алюминиевой 
продукции – объединенная компания «РУ-
САЛ». Активы ее располагаются в 19 стра-
нах на пяти континентах. В компанию 
входят: 16 алюминиевых заводов (два 
из них крупнейшие в мире – Братский 
и Красноярский), 12 глиноземных пред-
приятий, 7 бокситодобывающих, нефели-
новый рудник, карьеры по добыче извест-
няка, кварцитов, три фольгопрокатных 
завода, по два катодных и криолитовых.
В распоряжении «РУСАЛа» 423 млн т 
доказанных и возможных запасов бокситов 
и 2083 млн тонн ресурсов (около 100 лет 
производства глинозема). В Казахстане 
существует совместное предприятие 
(50/50) с «Самрук-Энерго» по добыче угля 
на Экибастузском месторождении (разрезы 
«Богатырь» и «Северный»). В апреле 
2008 года «РУСАЛ» приобрела 25% акций 
ГМК «Норильский никель», крупнейшего 
в мире производителя никеля и палладия.
Уникальность железнодорожных пере-
возок «РУСАЛ» состоит в том, что:
– основная часть грузов обеспечивает 
загрузку железнодорожной инфраструкту-
ры в направлениях, обратных массовым 
экспортным потокам;
– на 1 тонну алюминия приходится 
3 тонны сырья, ввозимого компанией 
в Россию;
– перевозки в комбинированных ваго-
нах дают снижение коэффициента порож-
него пробега;
– рост перевозок содействует смягче-
нию неравномерности грузопотоков по на-
правлениям.
Сложившаяся рыночная конъюнктура 
требует размещения около 1,0–1,5 млн 
тонн алюминия на долговременное хране-
ние (3–5 лет) на складах вне таможенной 
территории РФ, что также обуславливает 
устойчивый рост перевозок алюминиевой 
продукции в международном сообщении.
Смещение начала реализации проектов 
развития железнодорожной инфраструк-
туры без изменения источников финанси-
рования может привести:
– к ежегодному росту тарифов на 30–
40%;
– к угрозе недообеспеченности про-
мышленности (грузообразующих компа-
ний) в перевозочных мощностях.
Становится очевидным, что приоритет-
ной задачей интенсификации притока 
инвестиций в модернизацию железнодо-
рожной инфраструктуры является объеди-
нение усилий всех инвесторов на принци-
пах софинансирования при реализации 
проектов, то есть государственно-частного 
партнерства. Предполагаемая структура 
инвестиций по источникам приведена 
на рис. 2.
К числу обязательных антикризисных 
мер, обеспечивающих рост объемов произ-
водства и соответственно спроса на перевоз-
ки массовых доходных грузов, следует отне-
сти экстренное тарифное регулирование. 
Имеется в виду предоставление льготных 
условий для отдельных грузоотправителей 
на определенный период, если железнодо-
рожный транспорт в дальнейшем получит 
рост поступления грузов от пользователей – 
стратегических партнеров (рис.3).
Рис.2. Долевое участие в финансировании 
программы развития железнодорожного 
транспорта до 2030 года.
84
•МИР ТРанСПОРТа 05’13
Введение «экстренного тарифа» (скид-
ка 30%) позволяет:
– сохранить тариф выше среднесете-
вой себестоимости
– сохранить объемы производства 
и перевозок рентабельных грузов, на воз-
обновление которых в случае закрытия 
заводов потребуется минимум 5–7 лет.
Для повышения эффективности вза-
имодействия владельца железнодорож-
ной инфраструктуры с крупнейшими 
грузообразующими компаниями потре-
буются наряду с оперативным тарифным 
регулированием и свой целевой комплекс 
мер с системой стимулов для всех участ-
ников транспортного рынка. Причем это 
все должно входить, по нашему мнению, 
в приоритетную часть отраслевой страте-
гии – и не дальней по срокам, а уже пе-
риода 2014–2018 годов.
Меры стратегического плана для повы-
шения эффективности железнодорожного 
транспорта:
• предоставление крупнейшему рос-
сийскому перевозчику-владельцу желез-
нодорожной инфраструктуры ОАО 
«РЖД» достаточных бюджетных субсидий 
на реализацию инфраструктурных про-
ектов с учетом пропорционального отка-
за от увеличения тарифов;
• совместное с основными пользова-
телями транспортных услуг определение 
четкого плана в реализации современно-
го этапа структурной реформы, обеспе-
Рис.3. Сравнение вариантов антикризисных мер с позиции влияния на доходы 
от перевозок алюминиевой продукции.
Рис.4. Соотношение доходных поступлений ОАО «РЖД» при разных антикризисных сценариях.
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чивающего снижение суммарных межо-
траслевых железнодорожных затрат, 
полное удовлетворение потребностей 
в перевозках и соблюдение режима без-
опасности движения;
• совершенствование системы желез-
нодорожных тарифов и оптимизация 
затрат со стороны пользователей тран-
спортных услуг по полному циклу достав-
ки продукции.
Стимулы к эффективной работе круп-
ных грузоотправителей:
• обеспечение встречной загрузки 
подвижного состава и других мер, на-
правленных на рационализацию исполь-
зования инфраструктуры железных до-
рог;
• четкий график снижения перекрест-
ного субсидирования так называемых 
малодоходных перевозок за счет доход-
ных;
• принятие долгосрочных тарифных 
соглашений;
• реализация совместных взаимовыгод-
ных инвестиционных проектов, касаю-
щихся развития инфраструктуры.
Предлагаемая система мер и стимулов 
создаст реальную основу для адаптации 
тарифного регулирования к возможным 
изменениям ситуации в экономике в рамках 
общефедеральной стратегии развития 
транс порта.
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